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Abstract of DE1 005281 6 

The device (2) operates the brake actuators associated with the wheels of the vehicle and contains an 
arrangement for determining whether operation of the brakes independently of the brake pedal should 
be carried out. In the case where independent operation is to be carried out, the brake actuators are 
driven according to regulation of the deceleration of the vehicle. 
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Prufungsantrag gem. § 44 PatG ist gestellt 

@ Vorrichtung zur Durchfuhrung einer von der Betatigung des Bremspedals unabhangigen Bremsung eines 
Fahrzeuges 

@ Die Erfindung betrifft eine Vorrichtung zur Durchfuh- 
rung einer von der Betatigung des Bremspedals unabhan- 
gigen Bremsung eines Fahrzeuges. Diese Bremsung wird 
durch Ansteuerung von den Radern des Fahrzeugeszuge- 
ordrieten Bremsaktuatoren durchgefiihrt. Die Vorrichtung 
enthalt Mittel, mit denen festgestellt wird, ob eine von der 
Betatigung des Bremspedals unabhangige Bremsung 
durchgefuhrt werden soil. Fur den Fall, daS eine von der 
Betatigung des Bremspedals unabhangige Bremsung 
durchgefuhrt werden soil, werden hierzu die Bremsaktua- 
toren gemafJ einer Regelung der Verzogerung des Fahr- 
zeuges angesteuert. 
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Beschreibung 

[0001] Die Erfindung betrifft eine Vorrichtung zur Durch- 
fiihrung einer von der Betatigung des Bremspedals unab- 
hangigen Bremsung eines Fahrzeuges. 5 
[0002] Aus dem Stand der Technik ist zum einen bekannt, 
das Schleppmoment des Motors auszunutzen, urn das Fahr- 
zeug ohne Betatigung des Bremspedals, d. h. unabhangig 
von der Betatigung des Bremspedals zu verzogem bzw. zu . 
bremsen. Diese Vorgehensweise hat jedoch den Nachteil, lO 
dafi hierbei das Bremsmoment und somit auch die enreichte 
Verzogerung des Fahrzeuges von der Ausfiihrung des Mo- 
tors abhangt. D. h. diese beiden GroBen sind abhangig da- 
von, ob es sich um einen Diesel- oder Benzinmotor handelt, 
bzw. welchen Hubraum bzw. wieviele Zylinder der Motor 15 
aufweist. Eine definierte Verzogerung laBt sich nicht ohne 
wei teres einstellen. 

[0003] Zum anderen ist aus dem Stand der Technik eine 
Vorrichtung bekannt, die zur Durchfuhrung einer von der 
Betatigung des Bremspedals unabhangigen Bremsung eine 20 
Ansteuerung der Bremsaktuatoren vominunt, die den Ra- 
dem des Fahrzeuges zugeordnet sind. Diese Vorrichtung ist 
in der beim Deutschen Patent- und Markenamt unter dem 
Aktenzeichen 199 19 675 eingereichten und noch nicht ver- 
ofFentlichten Anmeldung beschrieben. Hierbei handelt es 25 
sich um ein Steuersystem fur ein Fahrzeug, mit einer Erfas- 
sungseinrichtung zur Erzeugung von den Betriebs- und 
Fahrzeugzustand beschreibenden Eingangssignalen, welche 
einer Kegel- und Steuereinheit zufiihrbar sind, in der Stellsi- 
gnale fiir die Zu- und Abschaltung einer den Fahrzeugzu- 30 
stand beeinflussenden Fahrzeugkomponente, bei der es sich 
um eine Bremskraft-Unterstiitzungseinrichtung zur automa- 
tischen Erzeugung von Bremskraft handelt, erzeugbar sind. 
Mit der Erfassungseinrichtung ist die Betatigung des Gaspe- 
dals und des Bremspedals feststellbar. Es wird ein Modus 35 
"Beschleunigen - selbsttatiges Bremsen" fur den Fall einge- 
stellt, daB das Bremspedal innerhalb eines definierten Zeit- 
raumes in voigegebener Weise betatigt wird. Bei diesem 
Modus ist ein die Bremskraft-Unterstiitzungseinrichtung zu- 
schaltendes Stellsignal fur den Fall, daB das Gaspedal unbe- 40 
tatigt ist, erzeugbar. Fiir den Fail, daB das Gaspedal betatigt 
wird, ist die Bremskraft-Unterstutzungseinrichtung ab- 
schaltbar. 

[0004] Bei dieser Vorrichtung wird fur den Fall, daB in 
dem Modus "Beschleunigen - selbsttatiges Bremsen" keine 45 
Betatigung des Gaspedals vorliegt, eine Bremsung des Fahr- 
zeuges durchgefiihrt. Hierbei werden StoigroBen, die zu ei- 
ner nachteiligen Beeinflussung des Bremsverhaltens des 
Fahrzeuges fiihren, nicht beriicksichtigt. Bei diesen Storgro- 
Ben handelt es sich beispielsweise um die Neigung der Fahr- 50 
bahn, um den Motortyp, um die eingelegte Fahrstufe oder 
um die Masse des Fahrzeugs. D. h. die durch diese Storgro- 
Ben auflretenden nachteiligen Beeinflussungen der Brem- 
sung des Fahrzeuges werden nicht kompensiert. Mit ande- 
ren Worten: Es wird u. U. eine von der Betatigung des 55 
Bremspedals unabhangige Bremsung durchgefuhrt, die den 
auBeren Gegebenheiten nicht angepaBt ist. 
[0005] Vor diesem Hintergrund ergibt sich folgende Auf- 
gabe: Es soli eine Vorrichtung geschaffen werden, bei der 
eine von der Betatigung des Bremspedals unabhangige 60 
Bremsung durchgefiihrt wird, die den auBeren Gegebenhei- 
ten angepaBt ist. D. h. das sich einstellende Verzogerungs- 
verhalten des Fahrzeuges soil nicht vom Motortyp, nicht 
von der Neigung der Fahrbahn, nicht von der eingelegten 
Fahrstufe und auch nicht von der Masse des Fahrzeugs ab- 65 
hangen. 

[0006] Diese Aufgabe wird durch die Merkmale des An- 
spruchs 1 oder durch die Anspruchs 2 oder durch die des 



Anspruchs 10 gelost. 

[0007] Verallgemeinert, d. h. losgetost von der konkreten 
Ausgestaltung, besteht der Vorteil der erfindungsgemaBen 
Vorrichtung darin, daB bei einer nach dem Oberbegriff des 
Anspruchs 1 ausgestatteten Vorrichtung fur den Fall, daB 
eine von der Betatigung des Bremspedals unabhangige 
Bremsung durchgefiihrt werden soil, hierzu die den Radem 
des Fahrzeuges zugeordneten Bremsaktuatoren vorteilhaf- 
terweise gemaB einer Regelung der Verzogerung des Fahr- 
zeuges angesteuert werden. Durch die Regelung der Fahr- 
zeugverzogerung wird der EinfluB von StorgroBen, wie bei- 
spielsweise Neigung der Fahrbahn, Motortyp, eingelegte 
Fahrstufe oder Masse des Fahrzeugs kompensiert, 
[0008] Die Verzogerung des Fahrzeuges, genaugenom- 
men handelt es sich um die Langsverzogerung des Fahrzeu- 
ges, wird konstant gehalten. Liegt eine Fahrbahn mit einer 
Steigung vor, dann wird der eingestellte Bremsdruck redu- 
ziert, liegt dagegen ein Gefalle vor, dann wird der Brems- 
druck entsprechend erhoht. Die Verzogerung des Fahrzeu- 
ges kann mit Hilfe eines entsprechenden Sensormittels ge- 
messen oder aber in bekannter Weise aus den Raddrehzah- 
len ermittelt werden. 

[0009] In der konkreten Ausgestaltung haben sich zwei 
Ausfuhrungsfonnen als besonders geeignet herausgestellt. 
Im folgenden wird zunachst auf die erste Ausfuhrungsform 
eingegangen. 

[0010] Die Vorrichtung gemaB der ersten Ausfiihrungs- 
form enthalt erste Mittel, mit denen ein Betriebsmodus des 
Fahrzeuges aktivierbar ist, in welchera die von der Betati- 
gung des Bremspedals unabhangige Bremsung durchgefiihrt 
werden soil. Dadurch wird sichergestellt, daB diese Brem- 
sung nur in den hierfur vorgesehen Fahrzustanden durchge- 
fiihrt werden kann, Vorteilhafterweise soil es sich herbei um 
Fahrten im Stau handeln, bei denen es zu haufigen Anfahr- 
und Abbremsvorgangen kommt. Bei diesen Fahrten verzo- 
gert der Fahrer das Fahrzeug oftmals dadurch, daB er ledig- 
lich den FuB vom Fahrpedal nimmt, und die sich aufgrund 
des Schleppmoments einstellende Verzogerung des Fahr- 
zeuges ausnutzt. Aus diesem Grund enthalt die Vorrichtung 
zweite Mittel, mit denen eine Betatigung des Fahrpedals er- 
mittelt wird, Somit ist der Fahrzustand, in dem eine von der 
Betatigung des Bremspedals unabhangige Bremsung des 
Fahrzeuges durchgefiihrt werden soil, eindeutig erkennbar. 
Folglich enthalt die Vorrichtung dritte Mittel, mit denen fiir 
den Fall, daB bei aktiviertem Betriebsmodus keine Betati- 
gung des Fahrpedals vorliegt, die von der Betatigung des 
Bremspedals unabhangige Bremsung des Fahrzeuges durch 
Ansteuerung von den Radem des Fahrzeuges zugeordneten 
Bremsaktuatoren durchgefiihrt wird. Zur Ansteuerung der 
Bremsaktuatoren gemaB einer Regelung der Verzogerung 
des Fahrzeuges enthalt die Vorrichtung vierte Mittel, mit de- 
nen ein Sollwert fur eine die Fahrzeugverzogerung beschrei- 
bende GroBe ermittelt wird, und funfte Mittel, mit denen ein 
Istwert fiir die die Fahrzeugverzogerung beschreibende 
GroBe ermittelt wird. Die Ansteuerung der Bremsaktuatoren 
erfolgt in Abhangigkeit einer zwischen dem Sollwert und 
dem Istwert vorliegenden Abweichung. 
[0011] Vorteilhafterweise handelt es sich bei den ersten 
Mitteln um ein Schaltermittel. Der Modus ist dann aktiviert, 
wenn der Fahrer des Fahrzeuges dieses Schaltermittel in 
eine vorbestimmte Stellung oder einen vorbestimmten Zu- 
stand bringt. Dies ermoglicht ein manuelles Ein- und Aus- 
schalten der erfindungsgemaBen Vorrichtung durch den Fah- 
rer. Bei dem Schaltermittel handelt es sich beispielsweise 
um einen herkommlichen Schalter, der zwei SteUungen hat 
oder um einen Taster, der zwei elektronisch vorgegebene 
Zustande einnehmen kann. Verfiigt das Fahrzeug iiber eine 
Regelvorrichtung mit der die Geschwindigkeit des Fahrzeu- 
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ges regelbar ist (Tempomat), so hat es sich als besonders 
vorteilhaft erwiesen, die erfindungsgemaBe Vorrichtung 
uber ein Schaltermittel, welches in der Regelvorrichtung zu 
deren Bedienung bereits vorhanden ist, zur Aktivierung der 
erfindungsgemaBen Vorrichtung zu verwenden, Wird dieses 5 
Schaltermittel unterhalb einer vorgegebenen Geschwindig- 
keit (z. B. 20kni/h) in einen vorgegebenen Zustand ge- 
bracht, so ist die erfindungsgemaBe Vorrichtung aktiviert. 
Die erfolgreiche Aktivierung der erfindungsgemaBen Vor- . 
richtung kann dem Fahrer durch eine Anzeige mitgeteilt to 
werden. 

[0012] Altemativ kann es sich bei dem ersten Mittel auch 
um ein Erkennungsmittel handeln, mit dem die Betatigung 
des Bremspedals innerhalb eines vorgegebenen Zeitraumes 
ausgewertet wird, und verglichen wird, ob diese einer vorge- 15 
gebenen Weise entspricht. Hierbei wird die Tatsache, daB es 
bei einer Fahrt im Stau zu einer haufigen Betatigung des 
Bremspedals kommt, ausgenutzt. Diese Vorgehensweise hat 
den Vorteil, dafi die erfindungsgemaBe Vorrichtung automa- 
tisch immer dann akdviert wird, wenn dies die Fahrsitua- 20 
tion, beispiels weise eine Fahrt im Stau, erfordert, der Fahrer 
muB keinen Schalter betatigen. In diesem Zusammenhang 
wird auf die oben bereits erwahnte Anmeldung 199 19 675 
verwiesen. 

[0013] Vorteilhafterweise wird der aktivierte Modus deak- 25 
tiviert, wenn eine Betatigung des Fahrpedals erkannt wird. 
D. h. bei einer Betadgung des Fahrpedals wird der Brems- 
druck wieder abgefoaut. Dies stellt sich sicher, daB bei einem 
Wunsch des Fahrers nach Vortrieb dieser auch umgesetzt 
werden kann. 30 
[0014] Femer weist die erfindungsgemaBe Vorrichtung 
sechste Mittel auf, mit denen eine GeschwindigkeitsgroSe 
ermittelt wird, die die Fahrzeuggeschwindigkeit beschreibt. 
Vorteilhafterweise werden die Bremsaktuatoren nur dann in 
Abhangigkeit der Abweichung zwischen dem SoUwert und 35 
dem Istwert fur die Fahrzeugverzogerung angesteuert, wenn 
der Wert der GeschwindigkeitsgroBe kleiner als zugehoriger 
Schwellenwert (z. B. 60 km/h) ist. Diese MaBnahme stellt 
folgendes sicher: Liegt die Fahrzeuggeschwindigkeit unter 
dem Schwellenwert, so wird zusatzlich zu dem vom Motor 40 
erzeugten Schleppmoment ein Bremsmoment durch die Be- 
tadgung der Bremsaktuatoren eingestellt. D. h. in diesem 
Geschwindigkeitsbereich erfolgt aufgrund eine geregelte 
Verzogerung des Fahrzeuges. Fiir gewohnlich erfolgt eine 
konstante Brems verzogerung bis zum Stilistand des Fahr- 45 
zeuges. Im Sdllstand ist dann auch kein Halten des Fahrzeu- 
ges durch Betatigung des Bremspedals erforderlich. Liegt 
die Falirzeuggeschwindigkeit uber dem Schwellenwert, so 
werden die Bremsaktuatoren nicht angesteuert. In diesem 
Fall wirkt nur das vom Motor erzeugte Schleppmoment ver- 50 
zogemd. Es wird keine Verzogerung vorgegeben, die erfin- 
dungsgemaBe Vorrichtung wird automatisch deaktiviert. 
[0015] An dieser Stelle sei auf folgendes hingewiesen: 
Wird bei dem fUr die Fahrzeugverzogerung durchgefiihrten 
Vergleich festgestellt, daB der Istwert groBer als der SoUwert 55 
ist, dann werden in diesem Fall keine Eingriffe vorgenom- 
men, um diese Abweichung zu eliminieren. Diese Situation 
kann beispielsweise auftreten, wenn entweder die vom 
Schleppmoment herruhrende Fahrzeugverzogerung bereits 
groBer als der SoUwert ist oder eine hangaufwarts gerichtete 60 
Fahrt vor, mit einer entsprechenden Steigung vor liegt. 
[0016] Vorteilhafterweise ist folgendes vorgesehen: Gibt 
der Fahrer des Fahrzeuges wahrend einer unabhangig von 
der Betadgung des Bremspedals durchgefiihrten Bremsung 
durch eine von ihm vorgenommene Betatigung des Brems- 65 
pedals einen Bremsdruck vor, der groBer ist als der zu die- 
sem Zeitpunkt an den Bremsaktuatoren eingestellte, so wird 
der vom Fahrer vorgegebene Bremsdruck durch Ansteue- 
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rung der Bremsaktuatoren eingestellt. Somit ist gewahrlei- 
stet, daB der Fahrer jederzeit eine starkere Bremsung des 
Fahrzeuges durchfiihren kann. Die erfindungsgemaBe Vor- 
richtung bleibt dabei weilerhin aktiviert. 
[0017] Als besonders vorteilhaft hat es sich erwiesen, die 
erfindungsgemaBe Vorrichtung mit anderen im Fahrzeug 
eingesetzten Vorrichtungen zu kombinieren. Beispielsweise 
kann das Fahrzeug mit einer zweiten Vorrichtung ausgestat- 
tet sein, mit der der Abstand zwischen dem Fahrzeug und ei- 
nem vorausfahrenden Fahrzeug einstellbar ist. Solch eine 
Vorrichtung ist als Abstandsregelung bekannt. Im Bedarfs- 
fall kann die Abstandsregelung mit Hilfe der erfindungsge- 
maBen Vorrichtung das Fahrzeug abbremsen, und zwar 
dann, wenn der zwischen den beiden Fahrzeugen vorlie- 
gende Abstand zu klein wird. 

[0018] Verfiigt das Fahrzeug beispielsweise uber eine 
dritte Vorrichtung, durch die Informationen bereitgestellt 
werden, um anhand dieser Informationen mit dem Fahrzeug 
von einem Startpunkt zu einem Zielpunkt zu gelangen, wo- 
bei hierzu zumindest ein Teil dieser Informationen mit dem 
aktuellen Fahrzustand des Fahrzeuges verglichen werden, 
so kann die dritte Vorrichtung im Bedarfsfall mit Hilfe der 
erfindungsgemaBen Vorrichtung das Fahrzeug abbremsen. 
Solch eine Abbremsung des Fahrzeuges kann beispielsweise 
dann erfolgen, wenn die bereitgestellten Informationen an- 
zeigen, daB sich das Fahrzeug in einer Zone mit Tempo 30 
Oder in einer SpielstraBe befindet oder wenn sich das Fahr- 
zeug auf einer StraBe mit einem Tempolimit befindet oder 
wenn eine Fahrt in einer Stadt vorliegt oder wenn das Fahr- 
zeug auf einen Stau aufFahrt. In diesen Fallen kann wie folgt 
vorgegangen werden: Die erfindungsgemaBe Vorrichtung 
wird aktiviert. Sie wird erst dann wieder automatisch Deak- 
tivierung, wenn der gewunschte Fahrzeugzustand, der bei- 
spielsweise durch eine Zielgeschwindigkeit definiert ist, er- 
reicht ist. Macht es die Situation erforderlich, kann die erfin- 
dungsgemaBe Vorrichtung auch so lange akdviert bleiben, 
bis das Fahrzeug zum Stilistand gekommen ist. Die vorste- 
hend beschriebene dritte Vorrichtung ist weitiaufig als Navi- 
gationssystem (GPS, IPS [Intelligent Predictive System]) 
bekannt. 

[0019] In den beiden vorstehend aufgefuhrten Fallen wird 
die erfindungsgemaBe Vorrichtung im Bedarfsfall durch 
eine andere im Fahrzeug vorhandene Vorrichtung (Telema- 
tik-System) akdviert. 

[0020] Vorteilhafterweise nimmt der SoUwert seinen End- 
wert (ca. 1 m/ss) ausgehend von einem Startwert in einer 
vorgegebenen Zeit (ca. 500 ms) in Form einer Rampe ein. 
[0021] Als besonders vorteilhaft hat es sich erwiesen, bei 
der Ermitdung des Endwertes eine die Masse des Fahrzeu- 
ges beschreibende GroBe und/oder eine den Zustand der 
Bremsanlage beschreibende GroBe zu beriicksichdgen. Je 
hoher die Masse des Fahrzeuges ist, desto groBer ist der an 
den Bremsaktuatoren einzuspeisende Bremsdruck. Die 
Fahrzeugmasse kann aus dem Motormoment und der Be- 
schleunigung des Fahrzeuges in Langsrichtung ermittelt 
werden. Der Zustand der Bremsanlage wurd aus folgendem 
Grund berucksichtigt: Sinkt der Reibwert der Bremsbelage 
ab, so muB der einzuspeisende Bremsdruck erhoht werden. 
Ebenso wird beim Ausfall einer oder mehrerer Radbremsen 
verfahren. 

[0022] Nachfolgend wird auf die zweite Ausfuhrungsform 
eingegangen. 

[0023] Die Vorrichtung gemaB der zweiten Ausfuhrungs- 
form enthalt ein Fahrpedal, dem ein Sensormittel zugeord- 
net ist. Mit dem Sensonnittel wu:d eine AuslenkungsgroBe, 
die die Auslenkung des Fahrpedals beschreibt, ermittelt. Die 
Vorrichtung enthalt femer ein Auswertemittel, mit dem er- 
mittelt wird, ob die AuslenkungsgroBe in einem ersten Wer- 
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tebereich oder in einem zweiten Wertebereich fUr die Aus- 
lenkungsgroBe liegt. Fur den Fall, da6 die Auslenkungs- 
groBe in dem ersten Wertebereich liegt, erzeugt das Auswer- 
temi ttel erste S ignale, in deren Abhangigkeit den Radem des 
Fahrzeuges zugeordnete Bremsaktuatoren zur Einstellung 5 
einer Verzogerung des Fahrzeuges angesteuerl werden. Fur 
den Fall, daB die AuslenkungsgroBe in dem zweiten Brems- 
bereich liegt, erzeugt das Auswertemittel zweite Signale, in 
deren Abhangigkeit Motoreingriffe zur Einstellung eines 
Vortriebes durchgefiihrt werden. lO 
[0024] Der erfindungsgemaBen Vorrichtung gemaB der 
zweiten Ausfuhrungsform liegt eine modifizierte Fahrpedal- 
anordnung zugrunde. Die Modifikation wird mit Hilife der 
Auswertemittel realisiert, durch die die KennUnie des Fahr- 
pedals modifiziert wird. Die Kennlinie ist dabei so modifi- 15 
ziert, daB im unteren Bereich ein Bremsmoment eingespeist 
wird. D. h. es handelt sich um eine elektronische Modifika- 
tion. Dies hat den Vorteil, daB keine mechanischen Ande- 
rungen am Fahrpedal erforderlich sind. 

[0025] Bei der erfindungsgemaBen Vorrichtung gemaB der 20 
zweiten Ausfuhrungsform stellen das Fahrpedal, das mit 
ihm verbundene Sensormittel sowie die Auswertemittel die 
Mittel dar, mit denen festgestellt wird, ob eine von der Beta- 
tigung des Bremspedals unabhangige Bremsung durchge- 
fiihrt werden soil. Liegt die AuslenkungsgroBe in dem ersten 25 
Wertebereich, so liegt der Fall vor, daB eine von der Betati- 
gung des Bremspedals unabhangige Bremsung durchgefiihrt 
werden soil. Folglich werden die Bremsaktuatoren gemaB 
einer Regelung der Verzogerung des Fahrzeuges angesteu- 
ert. 30 
[0026] Der erste Wertebereich beginnt bei einem ersten 
Wert der AuslenkungsgroBe, der einem nicht betatigten 
Fahrpedal entspricht und bei dem eine maximale Verzoge- 
rung des Fahrzeuges vorliegen soil. Dieser Wertebereich en- 
det bei einem zweiten Wert der AuslenkungsgroBe, der zwi- 35 
schen dem ersten Wert und einem Wert der Auslenkungs- 
groBe liegt, der einem jtnaximal durchgedruckten Fahrpedal 
entspricht (100% des Weges der Kennlinie). Bei dem zwei- 
ten Wert sollen weder die Bremsaktuatoren zur Einstellung 
einer Verzogerung angesteuert noch Motoreingrifife zur Ein- 40 
stellung eines VorUiebes durchgefiihrt werden. In dem er- 
sten Wertebereich ergibt sich die einzustellende Fahrzeug- 
verzogerung anhand einer zwischen dem ersten und dem 
zweiten Wert der AuslenkungsgroBe linear oder progressiv 
verlaufenden Funktion. 45 
[0027] Der Anfangsbereich der Kennlinie des Fahrpedals 
wird somit fur eine vom Fahrer dosierbare Verzogerung ver- 
wendet. Hierzu wird, wie den vorstehenden Ausfiihrungen 
zu entnehmen ist, der Nullpunkt zu dem zweiten Wert (z. B. 
20% des Weges der Kennlinie) verschoben. Folglich findet 50 
das Gasgeben zwischen dem zweiten Wert und dem Wert, 
der einem maximal durchgedruckten Fahrpedal entspricht, 
statt Unterhalb des zweiten Wertes nimmt die eingespeiste 
Brems verzogerung zu. In der Endstellung (losgelassenes 
Fahrpedal) wird das im Vorfeld applizierte Bremsmoment 55 
voll wirksam. Die Endverzogerung betragt bei einem line- 
aren Anstieg beispielsweise 1 m/ss und bei einem progressi- 
ven Anstieg beispielsweise 4 m/ss. Bei einer entsprechen- 
den Erhohung des Verzogerungsendwertes auf die maximale 
Verzogerung (z. B. 12 m/ss) konnte das Bremspedal entfal- 60 
len. 

[0028] Als vorteilhaft hat sich enviesen, wenn der erste 
Wertebereich einem einzigen Wert entspricht, der dem Wert 
der AuslenkungsgroBe entspricht, die bei einem nicht beta- 
tigten Bremspedal vorliegt. Hierbei soli die maximale Ver- 65 
zdgerung des Fahrzeuges vorliegen. D. h. die Verzogerung 
wirkt erst am Anschlag des Fahrpedals, d. h. der Nullpunkt 
der Kennlinie des Fahrpedals ist nicht verschoben, er liegt 



bei 0 nun. Dies hat den Vorteil, daB das Fahrpedal die ge- 
wohnte Charakteristik aufweist. Da diese Funktion jedoch 
permanent wirksam ist, ist ein Ausschalten durch ein Schal- 
termittel vorzusehen. D. h. es sind Mittel vorhanden, mit de- 
nen ein Modus aktivierbar ist, in welchem die von der Beta- 
tigung des Bremspedals unabhangige Bremsung durchge- 
fiihrt werden soil. An dieser Stelle sei auf die Ausfiihrungen 
zur ersten AusfLihrungsfonn verwiesen. 
10029] Vorteilhafterweise ist der Wert der maxirnalen Ver- 
zogerung oder der Verlauf der Funktion, d. h. die Progres- 
sion der Kennlinie im ersten Wertebereich, durch den Fahrer 
voigebbar oder diese werden automadsch an das Fahrver- 
halten des Fahrers angepaBt. Beispielsweise kann der Fahrer 
die maximale Verzogerung oder den Verlauf der Funktion 
durch Betatigung eines Schalter, oder durch die Auswahl 
aus einem Menii oder mittels Spracheingabe vorgeben. Die 
automatische Anpassung kann beispielsweise in Form einer 
Fahrertyperkennung erfolgen, d. h. einem schnelleren und 
aggressiveren Fahrer wird eine progressive Verzogerungs- 
kennlinie mit hohem Endwert zugeordnet. Die automatische 
Anderung bzw. Anpassung kann in Abhangigkeit von der 
Riicknahmegeschwindigkeit des Fahrpedals erfolgen, wobei 
eine hohe Riicknahmegeschwindigkeit zu einer hoheren 
Progression und/oder zu einem hoheren Endwert fiihrt. 
[0030] Fiir gewohnlich ist mindestens ein Wert fur die ma- 
ximale Verzogerung vorhanden, Vorzugsweise kann ein 
zweiter vorhanden sein. Der zweite ist zunachst mit dem er- 
sten identisch, kann jedoch vom Fahrer innerhalb voigege- 
bener sinnvoller Grenzen geandert werden (0 bis 4 m/ss). 
[0031] Die erfindungsgemaBe Vorrichtung kann auch bei 
Fahrzeugen eingesetzt werden, die mit einem Automatikge- 
triebe ausgestattet sind. Die Durchfuhrung der erfindungs- 
gemaBen Bremsung ist dabei unabhangig von der eingeleg- 
ten Fahrstufe, d. h. sie kann auch in der Fahrstellung "Neu- 
tral" ausgefiihrt werden. 

[0032] Vorteilhafterweise kommt die erfindungsgemaBe 
Vorrichtung bei Fahrzeugen zum Einsatz, die mit einer elek- 
trohydraulischen Bremsanlage ausgestattet sind. Dies soli 
allerdings keine Einschrankung darstellen. Die erfindungs- 
gemaBe Vorrichtung kann auch im Zusammenhang mit einer 
elektropneumatischen oder einer elektro mechanischen 
Bremsanlage eingesetzt werden. Es ist auch denkbar, die er- 
findungsgemaBe Vorrichtung bei pneumatischen oder hy- 
draulischen Bremsanlagen einzusetzen. 
[0033] Bei der erfindungsgemaBen Vorrichtung wird ent- 
sprechend einer normalen fuBbetadgten Bremsung der 
Bremsdnick in alle Radbremsen des Fahrzeuges eingespeist. 
[0034] An dieser Stelle sei festgehalten, daB die zweite 
Ausfiihrungsform entweder separat oder in Kombination 
mit der ersten Ausfuhrungsform in einem Fahrzeug einge- 
setzt werden kann. 

[0035] Durch jede der beiden Ausfuhrungsformen wird 
der Fahrer beim Fahren im Stau endastet, da er lediglich das 
Fahrpedal betadgen muB. Bremsungen werden automatisch 
mit Hilfe der erfindungsgemaBen Vorrichtung durchgefiihrt. 
Vor diesem Hintergrund kann die erfindungsgemaBe Vor- 
richtung auch als Stauassistent bezeichnet werden. 
[0036] Weitere vorteilhafte Ausgestaltungen konnen der 
Beschreibung und der Zeichnung enmommen werden. An 
dieser Stelle sei noch erwahnt, daB die Vorrichtung gemaB 
Anspruch 10 und die zugehorigen vorteilhaften Ausgestal- 
tungen, die sich aus den Anspriichen ergeben, die auf An- 
spruch 10 riickbezogen sind, als eine Ausgestaltung eines 
Fahrpedals aufgefaBt werden kann, die eigenstandig, d. h. 
ohne Einbeziehung der Merkmale des Anspruch 1 in einem 
Fahrzeug einsetzbar ist. Es sollen auch die vorteilhaften 
Ausgestaltungen einbezogen sein, die sich aus einer beliebi- 
gen Kombination der Unteranspruche ergeben. Dabei soli 
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auch eine beliebige Kombination der Unteranspniche der 
beiden Ausfuhrungsformen denkbar sein. 
[0037] Die beiden Ausfuhrungsformen werden nachste- 
hend anhand der Zeichnung naher beschrieben. Es zeigen: 
[0038] Fig, 1 eine schematische Darstellung eines Fahr- 
zeuges mit der crfindungsgeniaBen Vorrichtung in einer er- 
sten Ausfuhrungsform, 

[0039] Fig* 2 ein Ablaufschema welches in der erfin- 
dungsgemaBen Vorrichtung zur Durchfiihrung einer von der 
Betatigung des Bremspedals unabhangigen Bremsung ab- 
iauft, 

[0040] Fig» 3 ein Diagramm, welches die Ansteuerung der 
den Radem des Fahrzeuges zugeordneten Bremsaktuatoren 
in Abhangigkeit der Fahrzeuggeschwindigkeit zeigt, 
[0041] Fig. 4 ein Diagramm, aus dem zeitliche Verlauf des 
Sollwertes fiir die Fahrzeugverzogerung hervorgeht, 
[0042] Fig, 5 eine schematische Darstellung der erfin- 
dungsgemaBen in einer zweiten Ausfuhrungsform, 
[0043] Fig, 6 ein Diagramm aus dem die Kennlinie des 
Fahrpedals mit einem linearen Verlauf hervorgeht, 
[0044] Fig. 7 ein Diagramm aus dem die Kennlinie des 
Fahrpedals mit einem linearen und einem progressiven Ver- 
lauf hervorgeht. 

[0045] Fig, 1 zeigt ein Kraftfahrzeug 1, in welchem die er- 
findungsgemaBe Vorrichtung 2 implementiert ist. Mit 6, 7 
und 8a sind in Fig, 1 erste Mittel bezeichnet, mit denen ein 
Betriebsmodus des Fahrzeuges aktivierbar ist, in welchem 
die von der Betatigung des Bremspedals unabhangige 
Bremsung durchgefuhrt werden soli. Je nach Realisierung 
ist entweder der Block 7 in Alleinstellung oder sind die bei- 
den Komponenten 6 und 8a zusammen im Fahrzeug enthal- 
ten. 

[0046] Bei dem Block 7 handelt es sich um ein Schalter- 
mittel. Der Modus ist dann aktiviert, wenn der Fahrer dieses 
Schaltermittel in eine vorbestimmte Stellung oder einen vor- 
bestimmten Zustand bringt. Bei den beiden Komponenten 
steUt der Block 8a ein Sensormittel dar, mit dem die Be^ti- 
gung des Bremspedals erfafit wird, hierbei kann es sich um 
einen Wegsensor oder um einen Sensor, der eine Drehwin- 
kel erfaBt, handeln. Der Block 6 bildet zusammen mit dem 
Sensor 8a ein Erkennungsmittel. Mit diesem Erkennungs- 
mittel wird die Betatigung des Bremspedals innerhalb eines 
vorgegebenen Zeitraumes ausgewertet und veiglichen, ob 
diese einer vorgegebenen Weise entspricht. Der Modus ist 
dann aktiviert, wenn die Betatigung des Bremspedals der 
vorgegebenen Weise entspricht. 

[0047] Mit 8b ist in Fig, 1 ein Mittel daigestellt, mit dem 
eine Betatigung des Fahrpedals ermittelt wird. Es handelt 
sich hierbei um einen dem Fahrpedal zugeordneten Sensor, 
mit dem beispielsweise der Pedalweg oder der Winkel, um 
den das Pedal ausgelenkt wird, erfaBt wird. 
[0048] Die mit den ersten Mitteln bereitgestellte Informa- 
tion ob der Betriebsmodus aktiviert ist oder nicht, wird ei- 
nem Block 3 zugefiihrt. Ebenso wird dem Block 3 die Infor- 
mation dariiber, ob eine Betatigung des Fahrpedals vorliegt 
oder nicht, zugefiihrt. Neben diesen Informationen wird 
dem Block 3 ausgehend von einem Block 10, der vierte Mit- 
tel darstellt, ein Sollwert fiir eine die Fahrzeugverzogerung 
beschreibende GroBe zugefiihrt, Dariiber hinaus erhalt der 
Block 3 ausgehend von einem Block 11, der fiinfte Mittel 
darstellt, einen Istwert fur die die Fahrzeugverzogerung be- 
sciireibende GroBe. Bei dem Block 11 kann es sich entweder 
um einen Sensor zur Erfassung der Verzogerung des Fahr- 
zeuges handeln. Es kann sich aber auch um eine Auswerte- 
einheit handehi, mit der ausgehend von den einzelnen Rad- 
geschwindigkeilen die Fahrzeugverzogerung ermittelt wird. 
Im Block 3 wird die zwischen dem Istwert und dem Sollwert 
vorliegenden Abweichung ermittelt. In Abhangigkeit dieser 



Abweichung erfolgt die Ansteuerung von den Radem des 
Fahrzeuges zugeordneten Bremsaktuatoren 9 zur Durchfiih- 
rung einer von der Betatigung des Bremspedals unabhangi- 
gen Bremsung. 

5 [0049] Ist der Betriebsmodus aktiviert und liegt keine Be- 
tatigung des Fahrpedals vor, dann gibt der Block 3 ein Si- 
gnal an einen Block 4 aus. Bei dem Block 4 handelt es sich 
um eine Regel- oder Steuereinheit, die in einer elektrohy- 
draulischen Bremsanlage zur Ermittlung der Ansteuersi- 

10 gnale fur die Hydraulikeinheit 5 und die den einzelnen Ra- 
dem zugeordneten Bremsaktuatoren 9 enthalten ist. Die 
Blocke 3, 4 und 5 sollen in der vorliegenden Ausfuhrungs- 
form dritte Mittel darstellen. 

[0050] Femer weist Fig. 1 sechste Mittel auf, die mit 12 

15 bezeichnet sind. Es handelt sich hierbei um Mittel, mit de- 
nen eine GeschwindigkeitsgroBe ermittelt wird. Diese Mit- 
tel konnen entweder als Sensor zur Erfassung der Fahrzeug- 
geschwindigkeit ausgefiihrt sein oder es handelt sich um 
eine Auswerteeinheit, mit der die Fahrzeuggeschwindigkeit 

20 in bekannter Weise aus den Radgeschwindigkeiten ermittelt 
wird. Die Fahrzeuggeschwindigkeit wird dem Block 3 zuge- 
fiihrt, in dem diese GroBe dahingehend verarbeitet, wird, 
daB die Bremsaktuatoren nur dann in Abhangigkeit der im 
Block 3 fiir die Fahrzeugverzogerung ermittelte Abwei- 

25 chung angesteuert werden, wenn der Wert der Geschwindig- 
keitsgroBe, die die Fahrzeuggeschwindigkeit reprasentiert, 
kleiner als ein zugehoriger SchwelLenwert ist. 
[0051] AuBerdem sind in Fig, 1 die beiden Blocke 13 und 
14 dargestellt. Block 13 stellt eine Abstandsregelung und 

30 Block 14 ein Navigationssystem dar. Sowohl die Abstands- 
regelung 13 als auch das Navigationssystem 14 bremsen im 
BedarfsfaU das Fahrzeug mit Hilfe der erfindungsgemaBen 
Vorrichtung ab. 

[0052] Fig. 1 weist noch einen Block 15 auf. Mit Hilfe 

35 dieses Blockes wird eine die Masse des Fahrzeuges be- 
schreibende GroBe sowie eine den Zustand der Bremsanlage 
beschreibende GroBe ermittelt. Beide GroBen werden dem 
Block 10 zugefiihrt und werden bei der Ermittiung Sollwer- 
tes fiir die Fahrzeugverzogerung beriicksichtigt. 

40 [0053] Im folgenden wird Fig. 2 beschrieben, in der der 
Ablauf des in er erfindungsgemaBen Vorrichtung ablaufen- 
den Verfahrens dargestellt ist. Das Verfahren beginnt mit ei- 
nem Schritt 201, an den sich ein Schritt 202 anschlieBt. Im 
Schritt 202 wird uberpruft, ob durch die ersten Mittel der 

45 Betriebsmodus des Fahrzeuges aktiviert ist. Ist nicht der 
Fall, so wird emeut der Schritt 202 ausgefiihrt. Ist dagegen 
der Betriebsmodus aktiviert, so wird als nachstes ein Schritt 
203 ausgefiihrt. Im Schritt 203 wird uberpruft, ob eine Beta- 
tigung des Fahrpedals vorliegt. Wird festgestellt, daB eine 

50 Betatigung des Fahrpedals vorliegt, was gleichbedeutend 
damit ist, daB der Fahrer in dieser Fahrsituation Vortrieb 
wiinscht und somit die Durchfiihrung einer von der Betati- 
gung des Bremspedals unabhangigen Bremsung des Fahr- 
zeuges nicht erforderlich ist, so wird emeut der Schritt 203 

55 ausgefiihrt. Wird dagegen festgestellt, daB keine Betatigung 
des Fahrpedals vorliegt, was gleichbedeutend damit ist, daB 
der Fahrer in dieser Fahrsituation eine Verzogerung des 
Fahrzeuges zumindest aufgrund des vom Motor erzeugten 
Schleppmomentes wiinscht, so wird anschlieBend an den 

60 Schritt 203 ein Schritt 204 ausgefuhrt. Im Schritt 204 wer- 
den die den Radem des Fahrzeuges zugeordneten Bremsak- 
tuatoren 9 angesteuert, wodurch eine von der Betatigung des 
Bremspedals unabhangige Bremsung des Fahrzeuges reali- 
siert wird. Die Ansteuerung der Bremsaktuatoren erfolgt da- 

65 bei in Abhangigkeit einer zwischen dem Sollwert und dem 
Istwert fiir die Fahrzeugverzogerung vorliegenden Abwei- 
chung. Bei der Ansteuerung der Bremsaktuatoren wird auch 
die Fahrzeuggeschwindigkeit beriicksichtigt. 



DE 100 52 

9 

[0054] AnschlieBend an den Schritt 204 wird ein Schritt 
205 ausgefuhrt. Im Schritt 205 werden zwei Einzelbedin- 
gungen iiberpriift. 

[0055] Zum einen wird iiberpriift, ob eine Betatigung des 
Fahrpedals vorliegt. Zum anderen wird iiberpriift, ob der 5 
Betriebsmodus des Fahrzeuges deaktiviert ist. Wird festge- 
stellt, daB eine der beiden Einzelbedingungen erfiillt ist - es 
liegt eine Betatigung des Fahrpedals vor, d, h. der Fahrer 
wiinscht Vortrieb, oder der Betriebsmodus des Fahrzeuges 
ist deakdviert, d. h. die Durchfiihrung einer von der Betad- 10 
gung des Fahrpedals unabhangigen Bremsung ist nicht mehr 
erforderlich - so wird die Ansteuerung der Bremsaktuatoren 
beendet und anschlieBend an den Schritt 205 wird erneut der 
Schritt 202 ausgefiihrt. Wird dagegen im Schritt 205 festge- 
stellt, daB beide Einzelbedingungen nicht erfiillt sind, so 15 
wird weiterhin die Durchfiihrung einer von der Betatigung 
des Bremspedals unabhangigen Bremsung gewiinscht, folg- 
lich wird erneut der Schritt 204 ausgefuhrt. 
[0056] Fig. 3 ist die Ansteuerung der den Radern des 
Fahrzeuges zugeordneten Bremsaktuatoren in Abbangigkeit 20 
der Fahrzeuggeschwindigkeit zu entnehmen. Liegt die Fahr- 
zeuggeschwindigkeit unterhalb des eingezeichneten 
Schwellenwertes vfs, so werden die Bremsaktuatoren zur 
Durchfiihrung der von der Betatigung des Bremspedals un- 
abhangigen Bremsung angesteuert, Gleichzeidg wirkt das 25 
vom Motor erzeugte Schleppmoment. Oberhalb dieses 
Schwellenwertes findet dagegen keine Ansteuerung der 
Bremsaktuatoren statt, es wirkt allein das vom Motor er- 
zeugte Schleppmoment 

[0057] Fig. 4 zeigt den zeidichen Verlauf des Sollwertes 30 
fiir die die Fahrzeugverzogerung beschreibende GroBe. Zum 
Zeitpunkt tO beginnt die Bereitstellung des Sollwertes. In- 
nerhalb der durch die beiden Zeitpunkte tO und tl definierten 
Zeitdauer, die beispielsweise 500 ms betragt, nimmt der 
Sollwert ausgehend von seinera Anfangswert seinen End- 35 
wert ein. In Fig, 4 ist der Anfangswert als 0 m/ss dargestellt. 
Dies soil keine Einschrankung bedeuten, es ist auch ein da- 
von verschiedener Anfangswert denkban 
[0058] Im folgenden wird auf die zweite Ausfuhrungs- 
form eingegangen. 40 
[0059] In Fig, 5 ist die der zweiten Ausfiihrungsform zu- 
grundeliegende erfindungsgemaBe Vorrichlung dargestellt. 
Komponente 501 stellt ein Fahrpedal dar, dem ein Sensor- 
mittel 502 zugeordnet ist, mit dem eine AuslenkungsgroBe, 
die die Auslenkung des Fahrpedals beschreibt, ermittelt 45 
wird. Die ermittelte AuslenkungsgroBe wird einem Block 
503, der ein Auswertemittel darstellt, zugefiihrt Mit dem 
Auswertemittel 503 wird ermittelt, ob die Auslenkungs- 
groBe in einem ersten Wertebereich oder in einem zweiten 
Wertebereich liegt. Fiir den Fall, daB die AuslenkungsgroBe 50 
in einem dem ersten Wertebereich liegt, erzeugt das Aus- 
wertemittel 503 erste Signale, die einem Block 504, der die 
im Fahrzeug enthaltene Bremsanlage darstellt, zugefiihrt 
werden. In Abbangigkeit dieser ersten Signale werden die 
den Radern des Fahrzeuges zugeordneten Bremsaktuatoren 55 
zur Einsteilung einer Verzogerung des Fahrzeuges angesteu- 
ert. Fiir den Fall, dafi die AuslenkungsgroBe in dem zweiten 
Bremsbereich liegt, erzeugt das Auswertemittel 503 zweite 
Signale, die einem Block 505, der eine Motorsteuerung dar- 
stellt, zugefiihrt werden. In Abbangigkeit dieser zweiten Si- 60 
gnale werden Motoreingriffe zur Einsteilung eines Vortrie- 
bes durchgefiihrt. 

[0060] Wie man den vorstehenden Ausfiihrungen ent- 
nimmt, hat das Fahrpedal zwei Funktionen. Zum einen die 
gewohnte Funkdon der Einsteilung eines Vortriebes und 65 
zum anderen die Funktion der Einsteilung einer Verzoge- 
rung des Fahrzeuges, wobei hierzu die den Radern des Fahr- 
zeuges zugeordneten Bremsaktuatoren angesteuert werden. 
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[0061] Fig, 6 zeigt eine Kennlinie fiir das Fahrpedal mit li- 
nearem Verlauf. Diese Kennlinie ist in zwei Wertebereiche 
unterteilt. Der erste Wertebereich beginnt bei einem ersten 
Wert der AuslenkungsgroBe, im vorliegenden Fall mit 0% 
gekennzeichnet, der einem nicht betatigten Fahrpedal ent- 
spricht und bei dem eine maximale Verzogerung des Fahr- 
zeuges vorliegen soil. Er endet bei einem zweiten Wert der 
AuslenkungsgroBe, im vorHegenden Fall mit 20% gekenn- 
zeichnet, der zwischen dem ersten Wert und einem Wert der 
AuslenkungsgroBe liegt, der einem maximal durchgedriick- 
ten Fahrpedal entspricht. Letztgenannte Punkt ist im vorlie- 
genden Fall mit 100% gekennzeichnet. Bei dem zweiten 
Wert soUen weder die Bremsaktuatoren zur Einsteilung ei- 
ner Verzogerung angesteuert noch Motoreingriffe zur Ein- 
steilung eines Vortriebes durchgefiihrt werden, es handelt 
sich um einen neutralen Punkt, bei dem sich das Fahrzeug 
gleichformig bewegen soil, 

[0062] Fig. 7 zeigt eine Kennlinie fur das Fahrpedal die 
im ersten Wertebereich zum einen einen linearen und zum 
anderen einen progressiven Verlauf aufweist. Beispiels- 
weise kann mit Hilfe einer Fahrertyperkennung der Fahrstil 
des Fahrers ermittelt werden. Wird auf einen sportlichen 
Fahrer erkannt, was sich beispielsweise an einer hoheren 
Riicknahmegeschwindigkeit des Fahrpedals zeigt, so wird 
anstelle des linearen Verlaufs der progressive Verlauf ver- 
wendet. 

[0063] Die in den Fig* 6 und 7 dargestellten Kennlinien 
konnen auch dahingehend abgeandert werden, daB der erste 
Wertebereich einem einzigen Wert entspricht. 
[0064] An dieser Stelle sei bemerkt, daB einzelne Merk- 
male von Figuren der einen Ausfiihrungsform mit Merkma- 
len von Figuren der anderen Ausfiihrungsform kombiniert 
werden konnen. 

[0065] AbschlieBend sei erwahnt, daB die in der Beschrei- 
bung oder die in der Zeichnung gewahlte Darstellung keine 
einschrankende Wirkung auf die erfindungswesentliche Idee 
haben soli. 

Patentanspniche 

1. Vorrichtung zur Durchfiihrung einer von der Betad- 
gung des Bremspedals unabhangigen Bremsung eines 
Fahrzeuges, wobei diese Bremsung durch Ansteuerung 
von den Radern des Fahrzeuges zugeordneten Brems- 
aktuatoren durchgefiihrt wird, wobei die Vorrichtung 
Mittel enthalt, mit denen festgestellt wird, ob eine von 
der Betadgung des Bremspedals unabhangige Brem- 
sung durchgefiihrt werden soli, dadiirch gekennzeich- 
net, daB fiir den Fall, daB eine von der Betatigung des 
Bremspedals unabhangige Bremsung durchgefiihrt 
werden soil, hierzu die Bremsaktuatoren gemaB einer 
Regelung der Verzogerung des Fahrzeuges angesteuert 
werden. 

2. Vorrichtung zur Durchfiihrung einer von der Betad- 
gung des Bremspedals unabhangigen Bremsung eines 
Fahrzeuges, insbesondere nach Anspruch 1, dadurch 
gekennzeichnet, daB die Vorrichtung 

erste Mittel enthalt, mit denen ein Betriebsmodus des 
Fahrzeuges akdvierbar ist, in welchem die von der Be- 
tatigung des Bremspedals unabhangige Bremsung 
durchgefiihrt werden soil, 

zweite Mittel enthalt, mit denen eine Betadgung des 
Fahrpedals ermittelt wird, 

dritte Mittel enthalt, mit denen fiir den Fall, daB bei ak- 
dviertem Betriebsmodus keine Betatigung des Fahrpe- 
dals vorliegt, die von der Betatigung des Bremspedals 
unabhangige Bremsung des Fahrzeuges durch An- 
steuerung von den l^dem des Fahrzeuges zugeordne- 
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ten Bremsaktuatoren durchgefuhrt wird, 
vierte Mittel enthalt, mit denen ein Sollwert fiir eine die 
Fahrzeugverzogerung beschreibende GroBe ermittelt 
wird, und funfte Mittel enthalt, mit denen ein Istwert 
fiir die die Fahrzeugverzogerung beschreibende GroBe 5 
ermittelt wird, wobei die Ansteuerung der Bremsaktua- 
toren in Abhangigkeit einer z wise hen dem Sollwert 
und dem Istwert vorliegenden Abweichung erfolgt. 

3. Vorrichtung nach Anspruch 2, dadurch gekenn- . 
zeichnet, 10 
daB es sich bei den ersten Mittel n um ein Schaltermittel 
handelt, wobei der Modus dann aktiviert ist, wenn der 
Fahrer des Fahrzeuges dieses Schaltermittel in eine 
vorbestimmte Stellung oder einen vorbestirmiten Zu- 
stand bringt, oder 15 
daB es sich bei dem ersten Mittel um ein Erkennungs- 
mittel handelt, mit dem die Betatigung des Bremspe- 
dals innerhalb eines vorgegebenen Zeitraumes ausge- 
wertet wird, und verglichen wird, ob diese einer vorge- 
gebenen Weise entspricht. 20 

4. Vorrichtung nach Anspruch 2, dadurch gekenn- 
zeichnet, dafi der aktivierte Modus deaktiviert wird, 
wenn eine Betatigung des Fahrpedals erkannt wird. 

5. Vorrichtung nach Anspruch 2, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB sechste Mittel vorhanden sind, mit denen 25 
eine GeschwindigkeitsgroBe ermittelt wird, die die 
Fahrzeuggeschwindigkeit beschreibt, wobei die 
Bremsaktuatoren nur dann in Abhangigkeit der Abwei- 
chung angesteuert werden, wenn der Wert der Ge- 
schwindigkeitsgroBe kleiner als zugehoriger Schwel- 30 
lenwert ist, 

6. Vorrichtung nach Anspruch 2, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB fur den Fall, daB der Fahrer des Fahrzeu- 
ges wahrend einer unabhangig von der Betatigung des 
Bremspedals durchgefuhrten Bremsung durch Betati- 35 
gung des Bremspedals einen Bremsdruck voigibt, der 
groBer ist als der zu diesem Zeitpunkt an den Bremsak- 
tuatoren eingestellte, der vom Fahrer vorgegebene 
Bremsdruck durch Ansteuerung der Bremsaktuatoren 
eingestellt wird. 40 

7. Vorrichtung nach Anspruch 2, dadurch gekenn- 
zeichnet, 

daB das Fahrzeug mit einer zweiten Vorrichtung ausge- 
stattet ist, mit der der Abstand zwischen dem Fahrzeug 
und einem vorausfahrenden Fahrzeug einstellbar ist, 45 
wobei diese zweite Vorrichtung im Bedarfsfall mit 
Hilfe der Vorrichtung zur Durchfiihrung einer von der 
Betatigung des Bremspedals unabhangigen Bremsung 
das Fahrzeug abbremst, und/oder 

daB das Fahrzeug mit einer dritten Vorrichtung ausge- 50 
stattet ist, durch die Informationen bereitgestellt wer- 
den, um anhand dieser Informationen mit dem Fahr- 
zeug von einem Startpunkt zu einem Zielpunkt zu ge- 
langen, wobei hierzu zumindest ein Teil dieser Infor- 
mationen mit dem aktuellen Fahrzustand des Fahrzeu- 55 
ges verglichen werden, und wobei diese dritte Vonrich- 
tung im Bedarfsfall mit Hilfe der Vorrichtung zur 
Durchfiihrung einer von der Betatigung des Bremspe- 
dals unabhangigen Bremsung das Fahrzeug abbremst. 

8. Vorrichtung nach Anspruch 2, dadurch gekenn- 60 
zeichnet, daB der Sollwert seinen Endwert ausgehend 
von einem Startwert in einer voigegebenen Zeit in 
Form einer Rampe einnimmt. 

9. Vorrichtung nach Anspruch 8, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB bei der Ermittlung des Endwertes eine die 65 
Masse des Fahrzeuges beschreibende GroBe und/oder 
eine den Zustand der Bremsanlage beschreibende 
GroBe beriicksichtigt wird. 



10. Vorrichtung zur Durchfiihrung einer von der Beta- 
tigung des Bremspedals unabhangigen Bremsung eines 
Fahrzeuges, insbesondere nach Anspruch 1, dadurch 
gekennzeichnet, daB die Vorrichtung 

ein Fahrpedal enthalt, dem ein Sensormittel zugeordnet 
ist, mit dem eine AuslenkungsgroBe, die die Auslen- 
kung des Fahrpedals beschreibt, ermittelt wird, 
ein Auswerte mittel enthalt, mit dem ermittelt wird, ob 
die AuslenkungsgroBe in einem ersten Wertebereich 
Oder in einem zweiten Wertebereich fur die Auslen- 
kungsgroBe liegt, 

wobei das Auswertemittel fur den Fall, daB die Auslen- 
kungsgroBe in dem ersten Wertebereich liegt, erste Si- 
gnale erzeugt, in deren Abhangigkeit den Radem des 
Fahrzeuges zugeordnete Bremsaktuatoren zur Ein stel- 
lung einer Verzogerung des Fahrzeuges angesteuert 
werden, und fiir den Fall, daB die AuslenkungsgroBe in 
dem zweiten Bremsbereich Uegt, zweite Signale er- 
zeugt, in deren Abhangigkeit Motoreingriffe zur Ein- 
stellung eines Vortriebes durchgefiihrt werden. 

11. Vorrichtung nach Anspruch 10, dadurch gekenn- 
zeichnet, 

daB der erste Wertebereich bei einem ersten Wert der 
AuslenkungsgroBe beginnt, der einem nicht betatigten 
Fahrpedal entspricht und bei dem eine maximale Ver- 
zogerung des Fahrzeuges vorliegen soil, und bei einem 
zweiten Wert der AuslenkungsgroBe endet, der zwi- 
schen dem ersten Wert und einem Wert der Auslen- 
kungsgroBe liegt, der einem maximal durchgedrilckten 
Fahrpedal entspricht, wobei bei dem zweiten Wert we- 
der die Bremsaktuatoren zur EinsteUung einer Verzo- 
gerung angesteuert noch Motoreingriffe zur Einstel- 
lung eines Vortriebes durchgefuhrt werden, 
wobei sich in dem ersten Wertebereich die einzustel- 
lende Fahrzeugverzogerung anhand einer zwischen 
dem ersten und dem zweiten Wert der Auslenkungs- 
groBe linear oder progressiv verlaufenden Funktion er- 
gibt. 

12. Vorrichtung nach Anspruch 10, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB der erste Wertebereich einem einzigen 
Wert entspricht, der dem Wert der AuslenkungsgroBe 
entspricht, die bei einem nicht betatigten Bremspedal 
vorliegt, wobei hierbei die maximale Verzogerung des 
Fahrzeuges vorliegen soil. 

13. Vorrichtung nach Anspruch 11 oder 12, dadurch 
gekennzeichnet, daB der Wert der maximalen Verzoge- 
rung oder der Verlauf der Funktion durch den Fahrer 
vorgebbar ist oder automatisch an das Fahrverhalten 
des Fahrers angepaBt wird. 

14. Vorrichtung nach Anspruch 10, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB Mittel vorhanden sind, mit denen ein Mo- 
dus aktivierbar ist, in welchem die von der Betatigung 
des Bremspedals unabhangige Bremsung durchgefuhrt 
werden soU. 
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